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freiwerdenden Kapazitaten und machte
eine Erweiterung der Produktionspa-
lette notwendig. Zuerst wich Henschel
auf den technisch naheliegenden Bau
von StraBen-Dampfzugmaschinen,
Dampfwalzen und &dhnlichem aus.
1924, nach dem Tod seines Vaters Carl
Anton Theodor Henschel, trat Oscar

- 1964 —

Robert Henschel (1889/1899 —1982) die
Nachfolge an. In seinem Auftrag nahm
Dr.-Ing. Richard Fichtner am 19. Ja-
nuar 1925 im Werk Mittelfeld fiir die
Henschel & Sohn G.m.b.H. den Hen-
schel-Nutzfahrzeugbau auf nach Li-
zenzen der Schweizer Firma Franz Bro-
zincevicz & Co. (FBW), Wetzikon bei

12.05.1958 — H 15549

Henschel
1925 - 1968

Schon bevor der Markennamen ,,Hen-
schel Nutzfahrzeuge zierte, konnte das
Unternehmen auf eine lange erfolgrei-
che industrielle Familientradition zu-
riickblicken.

Im Jahr 1777 trat der ,,RothgieBer-
geselle® Georg Christian Carl Henschel
in die Hessisch-Fiirstliche Stiickgiel3e-
rei in Kassel ein. Als Schwiegersohn
beerbte er den Pachter. 1810 machte
Henschel sich selbstindig, die Firma
Henschel & Sohn war geboren. Bereits
1816 erhielt Carl Anton Henschel ein
Patent auf einen Dampfstrallenwagen,
der jedoch nicht realisiert wurde, statt-
dessen ging 1843 das erste Henschel-
Dampfschiff und 1848 die erste Loko-
motive in Betrieb. Zum hundertsten
Geburtstag der Firma (1910) lieferte
das Werk die zehntausendste Lokomo-
tive aus. Henschel & Sohn entwickelte
sich zwischen 1894 und 1912 unter Lei-
tung von Sophie Henschel, der Witwe
Carl Anton Oscar Henschels, zu einem
der grofBten Lokomotivproduzenten
Europas. Ab 1900 wurde sie von ihrem
Sohn Karl Anton Theodor Ferdinand,
des Firmengriinders Ururenkel, unter-
stlitzt.

Die nach 1920 allmahlich sinkende
Nachfrage nach Lokomotiven fithrte zu

Dampf-StraRenschlepper mit Zweizylinder von 1926/1927

Henschel-Dampf-Zugmaschine aus Kassel
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Ziirich. Der Lokomotivbau lief weiter.

Zur Deutschen Automobil-Ausstel-
lung 1925 debiitierte Henschel mit ei-
nem ersten Omnibus (mit Aufbau der
Kasseler Firma Credé & Co. fiir
24 Fahrgiste) auf einem 3-t-Fahrgestell
Typ 3 Aund einem 5-t-Lkw (Typ SA L)
mit Kettenantrieb. Das L verwies auf
den Lizenzbau. Die Leistung des Vier-

zylindermotors Typ A (6648 ccm) be-
trug 50/55 PS.

Schon ein Jahr spiter stattete Hen-
schel mit einem stirkeren 60/65-PS-
Motor (Typ B, 7238 ccm) die auf der
Berliner Autoschau gezeigten neuen
5-t-Lkw 5 B sowie den ebenfalls neuen
Niederrahmen-Omnibus 3 B 2 n (25 bis
30 Personen) aus. Die Henschel-Fahr-

CRNEE

Henschel Sprengwagen 1927 !

HENSCHEL
CASSEL

zeuge hatten eine selbstentwickelte Mo-
torbremse, geschlossene Fahrerhduser
und Kardanantrieb erhalten.

Die Henschel-Bezeichnungen zeig-
ten in der ersten Ziffer die Nutzlast. Bei
Dreiachsern stand davor noch eine 3.
Ein Buchstabe verwies auf den Motor.
Danach stand 0 (Null, verschiedentlich
auch Buchstabe ,,O* geschrieben) fiir
das verkiirzte Fahrgestell insbesondere
fiir Sattelschlepper, 1 fiir Kipperaus-
fihrung, 2 fiir normale Fahrgestelle.

HENSCHEL
A

LASTKRAFTWAGEN Fiir 3u5T

DREISEITENRIPPER
OMNIBUSSE

cbenso wic Henschel-Lokomotivea

hé&\stwertig
in K ktion, B flenund Werk beit.

Wasdie Besitzerloben:
Die D.R.P.- Motorbremse, dic un-
errcichte Wendigkeit, die vorbildlich
weiche Lenkung, die Trokenplatten-
kupplung, die hohe Zugkraft und das

grobe Steigvermégen und vor allem

die nieclrigen Betriebskosten

Einca weiterea BEWETLS far dic aberlegene
Gte des Henschelwagens bilden dic zahlrcichen
Nachbestellungen!

Henschel & Sohn GmbH., Kassel

A
Automobilausstellung Kéla Stand 156

Henschel 5-t-Kipper Typ 4 B 1926 1

Henschel Werbung 1927 1

Erste Lieferung von Henschel-Omnibussen Typ 3 B an die Barmer Bergbahn A.G.




HENSCHEL

Mit den Ziffern 3 und 4 bezeichnete
Henschel lange Fahrgestelle, die vor-
nehmlich fiir Busse Verwendung fan-
den. Die 5 war zumeist fiir Reichspost-
Busse vorgesehen. Ein angehéngtes n/N
verwies auf Niederrahmenchassis fiir
Omnibusse oder Sonderfahrzeuge. Die
Kennung hielt Henschel & Sohn bis
zum Zweiten Weltkrieg durch.

So gab es anfinglich den Dreitonner
in den Versionen 3 A 1 und 3 A 2 mit
dem A-Motor und 4300 mm bzw.
5000 mm Radstand, den Fiinftonner in
den Ausfithrungen 5 A 1 und 5 A 2 mit
4400 mm bzw. 5290 mm Radstand.
Waurde der B-Motor verwendet dnderte
sich auch das A der Kennung in ein B.
Folglich hieBen die Modelle dann:
3B1,3B2, 5B1,5B2. Die verschie-
denen Radstidnde und die beliebige
Austauschbarkeit der Antriebsaggre-
gate ermoglichten die rationelle Ferti-
gung einer variantenreichen Fahrzeug-
palette.

Die 1. Internationale Nutzfahrzeug-
Ausstellung in Koln 1927 sah als Novi-
taten den Sechstonner Typ 6 C (2/3) mit
einem neuen 75/85-PS-Sechszylinder-
motor Typ C (9971 ccm) und den Vier-

—
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1929 Henschel Typ 3E 1

VERTRETER: an allen gréBeren Plitzen

Man wundert sich, wie schnell die Henschel-Wagen
Liebhaber gefunden haben.

sind anerkannt wirtschaftliche

Qualitat erklart alles, ﬁberzeuger?iseieh:i:l’\oer;:g:ar:?: QUALITKTS FAH Rl E UGE

VORZUGE: und Immer bet e / Unerreichte
Wendigkelt ~ GroBartige Zugkraft , Niedriger Brennstoff- und Olverbrauch.

HENSCHEL:SOHN GMBH KASSEL HENSCHEL-SOHN A.G.

Vertreter an allen gréferen Plétzen. KASSE L

Henschel-Werbung 1928 1

Henschel-Werbung 1929 -1930




HENSCHEL

tonner Typ 4 B (3). Die neuen Modelle
zeigten bereits die konstruktive Eigen-
standigkeit der Kasseler auch in der
Fahrzeuggestaltung. Kurz darauf rea-
gierte Henschel auf die stindig stei-
gende Nachfrage nach starken Motoren
mit dem 100-PS-Sechszylinder-Typ D
(10857 ccm). Dieses Aggregat erhielten
1928 die 5- und 6-t-Schwer-Lkw-Typen
5Dund 6 D als Alternative zum C-Mo-
tor.

Dem Trend zu dreiachsigen Nutz-
fahrzeugen schloss sich Henschel mit ei-
nem Omnibus-Dreiachsfahrgestell Typ
34 C 3 bzw. 34 D 3 (28 Sitz-, 9 Steh-
plitze) an. Der gelindegingige 3-t-
»Querfeldeinwagen“-Lkw Typ 33 B 1
blieb, technisch standig verbessert, iber
Jahre ein auch im Ausland begehrtes
Produkt fiir militarische Zwecke. Die
Hinterachse der Sechsradwagen wur-
den iiber getrennte Antriebsstrange per
Schnecken angetrieben. Die zweiachsi-
gen Omnibus-Typen 4 D 3/4 D 4 er-

hielten je nach Aufbau und Sitzplatz-
angebot die Namen der Erstauftrags-
geber. Der Typ Erfurt hatte 27 Sitz- und
10 Stehplatze, Typ Fritzlar 29 Sitzplatze
und Typ Kassel 16 Sitz- und 14 Steh-
plétze. Insbesondere die Reichspost or-
derte Henschel-Omnibusse des Typs
4 D 5 (Reichspost-Typ) mit eigens ge-
normtem Reichspost-Omnibus-Aufbau
(50 Sitze). Ein weiteres Angebot stellten
sogenannte Aussichtswagen mit Ca-
brio-Verdeck dar.

Schnell stieg Henschel & Sohn zu den
fiihrenden Nutzfahrzeugherstellern
Deutschlands auf. Besonders Behor-
den, die Deutsche Reichsbahn und die
Deutsche Reichspost bestellten Hen-
schel-Lkw und Omnibusse, aber auch
Kommunal- und Sonderfahrzeuge wa-
ren gefragt. Sogar fiir den Komfort im
Fernverkehr wurde etwas getan: Hen-
schel erhielt 1929 ein Lkw-Fithrerhaus
,mit Lagerstitte fiir ausruhende Fah-
rer” (DRP 513 079) patentiert. Die Pro-

duktion bezog ihr Material fast aus-
schlieBlich aus dem eigenen Unterneh-
men, zu dem bis 1929 auch Hiittenan-
lagen gehorten.

Wegen erneuter Absatzschwierigkei-
ten im Lokomotivbereich war es am
19. Dezember 1928 zu einem Interes-
senvertrag mit der Lokomotivfabrik
J.A. Maffei (> Malffei), Miinchen, ge-
kommen, der ein knappes Jahr Giiltig-
keit hatte. Zum 1. Januar 1929 wandelte
man beide Familienunternehmen in
Aktiengesellschaften um. Dazu erhohte
Henschel das Grundkapital der ihr ge-
horenden Akt.-Ges. Braunkohlewerke
Moncheberg bei Ihrigshausen von 1 auf
45 Millionen Reichsmark und benannte
die Firma Henschel & Sohn A.-G. Die
alte GmbH wurde unter der Bezeich-
nung Henschel Verwaltungs-G.m.b.H.
als Aktieninhaberin weitergefiihrt.

Einen neuen 70/75-PS-Vierzylinder-
motor Typ E (7691 ccm) enthielt das
Henschel-Fahrzeugprogramm 1930,

Henschel 1931 4 D 5 22-40 Sitze

Henschel 19306 C

Henschel 1931 4 E

1931: Henschel Dreiachser Typ 33D 11

Henschel 1931 36 F 3 Dreiachs
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angeboten in den Lkw-Typen 3 E, 4 E,
5 E und verschiedentlich im 6 E. Selte-
ner nachgefragt war der gleichzeitig of-
ferierte und 65/70 PS leistende Vierzy-
linder Typ BA (6333 ccm).

Mangels eigener Dieselmotoren
baute Henschel ab 1928 auf speziellen
Wunsch Professor Junkers Zweitakt-
Gegenkolben-Dieselmotoren in ihre
Fahrzeuge ein. Von > Deutz bezog
Henschel 1930 voriibergehend Vier-
und Sechszylinder-Dieselmotoren.
Diese wurden bevorzugt in schweren
Henschel-Lkw genutzt.

Daneben begann der eigenstindige
Bau von Dieselmotoren unter Lizenz
des Schweizer Acro-Kolbenspeicher-
Verfahrens (Konstruktion: Franz Lang,
Acro = American Crude Oil AG). In ei-
nen Finftonner eingebaut zeigte die
Henschel & Sohn A.G. ihren ersten ei-
genen Dieselmotor, ein 100-PS-Sechs-
zylinder-Aggregat (Lizenz Acro) mit
10587 ccm Hubraum, auf der TAA
Berlin 1931.

Dort prasentierte Henschel auch den
damals stiarksten Nutzfahrzeugmotor
der Welt, einen 250-PS-Zwolfzylinder-
Otto-Doppelmotor (Typ H, 21715
ccm), eingebaut in das neue dreiachsige
Bus-Niederrahmenchassis Typ 35 H 3
(60 Personen). Normalerweise fand je-
doch ein billigerer Sechszylinder-Otto-
motor mit 120 PS Leistung (Typ F,
11781 ccm) im gleichen Dreiachs-Bus-
Fahrgestell unter der Bezeichnung
35F 3 (45-55 Sitze) sowie im dreiach-
sigen 8,5-t-Dreiachs-Lkw 36 F 3 Ver-
wendung. Dariliberhinaus implantierte
Henschel ihn im Geldnde-Dreiachser
33 F 3. Die Sattelzugmaschinen 2 E 0
(9-9,5t)und 4 E 0 (89 t) bereicher-
ten das Fahrzeugprogramm. Wahlweise
erhielten diese Modelle den Sechszylin-
der-Ottomotor Typ C. Auf Anfrage
konnten alle Henschel Modelle mit Die-
selmotoren ausgeriistet werden.

Aufsehen erregte auf der IAA 1931
ein erster Schienenbus aus Lkw-Bau-
elementen mit Schwingachsen nach Pa-
tenten des Konstrukteurs Edmund
Rumpler (> Rumpler, > Vomag). Be-
reits 1930 war eine spezielle Lkw-Fahr-
gestell-Konstruktion (100-PS-Sechszy-
linder) mit Vorderradantrieb und
Schwingsachsen gleicher Bauart er-
probt worden. Die mit viel Vorschuss-

Lorbeeren bedachte Entwicklung ging
nicht in Serie, obwohl Henschel 1933
samtliche Frontantriebs-Patente
Rumplers erwarb und noch zur IAA im
gleichen Jahr einen frontgetriebenen

Omnibus fiir 60 Personen ausstellte.
Als Ende 1931 unter dem Druck der
Weltwirtschaftskrise der Lokomotiven-
verkauf vollig stagnierte, musste ab 31.
Dezember die Henschel-Lokomotiv-
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17.06.1933 — 459 906

Produktion fiir vier Monate eingestellt
werden. Die Kraftwagenabteilung im
Werk Mittelfeld hielt man dagegen mit
einer verringerten Belegschaft offen,
obwohl damals nur noch fiinf Hen-
schel-Fahrzeuge pro Monat abgesetzt
werden konnten.

Trotz der schlechten Lage versuchte
sich Henschel & Sohn im Frithjahr 1932
am Pkw-Bau mit Dampfantrieb (Patent

der US-amerikanischen Doble Steam
Motors). Im Dieselmotorenbau ent-
schied sich Henschel fiir das neue
Lanova-Luftspeicher-Verfahren von
Franz Lang, Miinchen (Lang und nova,
lateinisch fiir neu), dem man bis in die
sechziger Jahre treu blieb. Die Leistun-
gen der 1933 zur IAA in Berlin priasen-
tierten Lanova-Dieselmotoren betru-
gen 60/65 PS (Vierzylinder Typ O,
4398 ccm), 100/110 PS (Sechszylinder
Typ G, 9123 ccm) und 120/125 PS
(Sechszylinder Typ J, 11781 ccm).
Typ O wurde auf Anfrage im Drei- und
Viertonner eingesetzt, Typ G im Fiinf-
tonner und Typ J im Sechstonner sowie
in den schweren Dreiachsfahrzeugen.
Eine Neuerung war der erste Schnell-
lastwagen fiir 3—3,5 t Nutzlast Typ xx
(60 PS-Vergaser). Hier verwendete man
in der Modellbezeichnung nebeneinan-

FHenschel-Wagen

VERTRETUNGEN:

Unser Beitrag zum Wiederaufstieg sind Neueinstellungen und er-
neuter GroB3serienbau. Férdern auch Sie den Wiederaufstieg durch
Neuanschaffung eines modern konstruierten Henschel-Lastwagens
oder Sattelschleppers (3—10 1) mit Diesel-Motor. Henschelwagen
belohnen die Anschaffung durch wirtschaftliche Betriebsweise.

KRAFTWAGEN -VERKAUFSBURO Dr. KLAUS GETTWART, BERLIN W 62,
KURFURSTENSTRASSE 133, RUF B1 KURFURST 9696. — AUSSERDEM
VERTRETUNGEN AN ALLEN GROSSEREN PLATZEN DES REICHES.

Henschel-Werbung am 05. Juni 1933

1933 Henschel 35 H 3

der die zwei mdglichen Benzin/Diesel-
Motorvarianten: 3 B O 2, den neuen
Sattelschlepper 3 E 0 (6 bis 16 Tonnen
mit 2 Anhdngern).

Die Machtiibernahme der National-
sozialisten 1933 brachte eine sprung-
hafte Nachfrage nach Fahrzeugen aller
Art. Henschel & Sohn partizipierte an
diesem Aufschwung nicht unerheblich.
Oscar R. Henschel (Vorstandsvorsit-
zender seit 1. Dezember 1929) fiihrte in
seinem Unternehmen das hierarchische
NS-Gefolgschaftsprinzip ein.

Gefragt waren nun auller normalen
Pritschenwagen, Tankwagen, Kippern
und Kommunalfahrzeugen aller Art
Feuerwehrfahrzeuge (auch fiir den
kommenden Luftkrieg), Schneeschleu-
dern und nicht zuletzt Gelandefahr-
zeuge.

Die ,,Wehrmacht® entschied sich im
selben Jahr fiir den Bezug des mittel-
schweren 3-t-Querfeldein-Dreiachser
Typ 33 D 1, der seit 1929 angeboten
wurde. Insbesondere nach Ruménien
wurde der 33 D 1 exportiert. 1936 stellte
man ihm das verstarkte Diesel-Modell
33G1(3-4t)zur Seite. Diese Modelle,
von denen bis 1942 circa 22 000 Stiick
vom Band liefen, fertigte ab 1938 in Li-
zenz auch > Magirus in Ulm.

Nachdem 1932 der Flugzeugmoto-
renbau aufgenommen worden war,
startete im Rahmen der Aufriistung
Deutschlands der Bau von Henschel-
Flugzeugen in Berlin durch die Toch-
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terfirma Henschel Flugzeug-Werke
A.G. (gegr. 30. Méarz 1933). Der ehe-
malige Henschel-Werksflugplatz in
Schonefeld bei Berlin ist bis heute in Be-
trieb, bis 1990 als Zentralflughafen der
ehemaligen DDR und danach als einer
der drei Berliner Regional-Flughéfen.

Die NS-Bestrebungen nach Autarkie
und die damit verbundene besondere fi-
nanzielle Férderung alternativer, ,,hei-
mischer® Treibstoffe veranlassten Hen-
schel & Sohn, sich verstiarkt dem Gas-
generatoreneinbau (Holz/Kohle/Torf),
dem Dampfmotorenbau und der Ver-
wendung von Gas (Stadt-/Fliissiggas)
zuzuwenden.

Mehr Erfolg als bei dem Dampf-
Pkw von 1932 erhoffte sich Henschel
von dampfbetriebenen Nutzfahrzeu-
gen. Zwischen 1933 und 1937 propa-
gierte Henschel dampfbetriebene Om-
nibusse mit bis zu 120 PS Leistung
(Dampferzeuger im Heck, Motor unter
der Vorderhaube, ab 1936: Motor vor
der Hinterachse) und Dampf-Front-
lenker-Lkw (Kesselanlage hinter dem
Fahrerhaus). Die 5-t-Dampf-Lkw
(100-120 PS) gingen vorwiegend an die
Deutsche Reichsbahn. Auch ein drei-
achsiger Dampf-Lkw (120 PS) kam
1935 auf die Stralle. Die Dampf-Fahr-
zeuge kamen ohne Getriebe und Kupp-
lung aus, was besonders im Omnibusli-
nienbetrieb mit bis zu 4500 Schaltbe-
wegungen pro Tag eine Erleichterung
fiir die Fahrer brachte. Das zunehmend
teurer werdende Steinkohlen- und
Braunkohlenteerél, das man zur
Dampferzeugung bendtigte, machte
Dampfwagen im Alltagsverkehr unren-
tabel und fiihrte zur Einstellung des
Dampfwagenbaus.

Nach ersten Versuchen mit Imbert-
Gasgeneratoren im Jahr 1929 ristete
Henschel Lkw und Omnibusse sowohl
mit Holz- als auch mit Kohlen-Gene-
ratoren aus. Hierbei setzte Henschel
die Motoren G, J, S und T ein. Ein Ho-
hepunkt im Henschel-Generatorfahr-
zeugbau war 1935 ein speziell entwi-
ckelter dreiachsiger Lkw mit einer dop-
pelten Deutz-Generatoranlage fiir
Holz, Holzkohle, Braunkohlenkoks
und Anthrazit und einem 250-PS-
Zwolfzylindermotor (H). Seine Reich-
weite lag bei 300 bis 400 Kilometern.
Der Wagen war fiir ein maximales Ge-

wicht von 18,5 t gebaut und war im-
stande, auBerdem einen Anhdnger im
Gesamtgewicht von 18,5 t, zusammen
also 35 t zu ziehen.

Henschel entschied sich fiir die AK-
Generatoren (Anthrazit/Koks) des In-
genieurs R. Finkenbeiner. Fiir die Ge-
neratoren-Lkw entwickelte Henschel
ein besonderes Fahrerhaus. Interes-
sante Gasgenerator-Omnibusse entwi-
ckelte Henschel & Sohn 1935/1936 in
Zusammenarbeit mit der Waggonfa-
brik Wismar A.G. Ihre gefilligen Auf-
bauten waren hilfsrahmenlos und
selbsttragend nach Patenten von Pro-
fessor Dr. Deiters (> Stille). Im Heck
der Fahrzeuge fiel der Generator kaum
auf.

Flaschengasanlagen erhielten Hen-
schel-Fahrzeuge ab 1935. Ohne dass an
den Vergasermotoren groBe Anderun-
gen vorgenommen werden mussten,
konnten sowohl Stadtgas wie auch fliis-
sige Gase verwendet werden. Einem
flachendeckenden Einsatz stand entge-
gen, dass die teuren Gastankstellen fast
ausschlieBlich in groBeren Stadten zu
finden waren.

Die steigende Fahrzeug-Nachfrage
bediente Henschel 1934 mit einer Aus-
weitung des Angebots um leichtere
Schnelllastwagen fiir 2,5 und 2,75 t
(Modelle 25 O 1, 28 O 1) und kleine
Omnibuschassis 28 O 3 (25 Platze). Als
Lkw- und Buschassis bot man den Typ
3 O 2 (xx Plétze) an.

Die ndchste Abstufung bildete der
3,5—4-Tonner 38 S 2, der einen neuen
leichten 95-PS-Sechszylinder-Diesel er-
hielt. Die entsprechenden Omnibus-
fahrgestellte trugen die Bezeichnungen
38 S 2 N (xx Platze) und 38 S 3 N
(xx Platze). Auch die Modelle 4 G 5 bzw
4 ] 5 dienten als Busfahrgestelle (bis
50 Sitze), wahrend die Nutzlast des ehe-
maligen 4-t-Lkw im neuen Modell
45 G 2 auf 4,5-5 t erhoht worden war.
Drei Radstdnde wiesen die Typen 5G 1,
5G2und 5 G 3 sowie die 6—6,6-t-Mo-
delle 6J 1,6 J 2 und 6 J 3 auf. Sowohl
als Lkw- als auch Omnibusfahrgestell
blieb der 36 J 3 in der Liste. An Sattel-
schleppern fiir 16,5 bis 17,5 t Nutzlast
mit zwei Anhéngern standen die Typen
5DO0,5G0und 570 zur Wahl.

Mit einem Stromungsgetriebe und
hydraulischer Kupplung experimen-

tierte Henschel im Schienenbus- und
Lkw-Bau. Die gelindegéngigen Fahr-
zeuge wurden um eine 4- und eine 6-t-
Variante erweitert. Beim Viertonner
konnte tber die doppelbereiften Hin-
terachsen eine Gummiraupenkette ge-
legt werden, womit der Schritt zum
Halbkettenfahrzeug getan war.

Die Henschel-Dreiachser {iberarbei-
tete man griindlich und erhohte ihre
Nutzlast auf 9-9,5 t und mehr. Sie er-
hielten einen neuen 170/175-PS-Acht-
zylinder-Dieselmotor Typ Y
(15708 ccm). Als Omnibus-Chassis
35 W 3 bzw. Lkw-Fahrgestell 36 W 3
waren sie konstruktiv auch auf eine
Verwendung als Frontlenker ausge-
fiihrt, die gerade in Mode kamen. Hier-
bei stand der Achtzylinder vorn seitlich
eingebaut, damit daneben der Fahrer-
sitz geniigend Platz fand.

Fiir ihre Frontlenker lieB sich Hen-
schel & Sohn den Namen ,,Henschel-
Tram* schiitzen.

An die neue Reichs-Strallenverkehrs-
Ordnung wurde 1935 insbesondere ein
neuer 5,5-6-t-Dreiseitenkipper (6 J)
angepasst. Vor den vorderen Kotfliigeln
des mit zuriickverlegter Vorderachse
und damit verkiirztem Radstand aus-
gestatteten Fahrzeugs waren die Batte-
riekdsten angeordnet.

Im folgenden Jahr (1936) wurden die
2,5-,2,8-7und 3-Tonner mit dem neuen
65/70-PS-Vierzylinder-Dieselaggregat
Typ T (4849 ccm) ausgestattet und lie-
fen nun als 25 T 1, 28 T 2 sowie als
30 T 1 und 30 T 2. Die Omnibus-Vari-
anten als 28 T 2 N (xx Sitze) 1937 ?: bzw.
30 T 2 N (31 Sitze) und 30 T 4 N. Neu
war der 3,5—-4-Tonner40 S 1und40S 2,
der einen neuen 95-PS-Sechszylinder-
Dieselmotor Typ S (7274 ccm) erhalten
hatte. Parallel bot Henschel die Omni-
bustypen 40 S 2 N und 40 3 N mit 38
bzw. 42 Sitzplatzen an.

Gleichzeitig erhielten die 2,5-, 2,75-
und 3,5-t-Lkw und die gleichrangigen
Omnibusse 1936 eine neue gerdumigere
Kabine, eine neue Motorhaube und
eine moderne Kiihlerverkleidung.
Nochmals reaktivierte Henschel den
Motortyp BA, der nun in den Omni-
bustypen 28 BA 2, 30 BA 1/2 und
30 BA 2 N (31 Sitze) Verwendung fand
und erweiterte das Vergasermotoren-
angebot um den 150-PS-Sechszylin-
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der FA (12742 ccm), der fiir den drei-
achsigen Geldnde-Lkw Typ 33 FA 1 be-
stimmt war. Eine neuerliche Spitzen-
leistung der Kasseler Motorenentwick-
lung stellte ein Zwolfzylinder-Diesel-
Boxermotor Typ BX (30918 ccm) mit
300/330 PS Leistung dar, der als Un-
terflurmotor konstruiert vor der Vor-
derachse untergebracht war. Zusatzlich
war er auf Gasbetrieb umriistbar. Das
Aggregat erhielt sowohl der stromlini-
enformige dreiachsige Frontlenker-
Omnibus Typ 68 BX 2 mit 70 Fahr-
gastsitzen  (Geschwindigkeit  bis
125 km/h) als auch ein konventioneller
Lkw (12 t Tragféhigkeit). Mit 140 km/h
Hochstgeschwindigkeit war der Strom-
linien-Omnibus fiir den Betrieb auf
Reichsautobahnen vorgesehen. Ein ge-
planter Doppeldecker sollte 90 bis
100 Personen befordern. Auf dem Lon-
doner Automobilsalon 1937 war die
Konstruktion eines der Highlights.

Neben den Stromlinienbussen fiir
den geplanten Massenverkehr auf den
Reichsautobahnen verlieBen das Kass-
ler Werk jedoch auch erste Panzer.

Die Typenreihe der Henschel-Die-
selmotoren ergénzte man 1937 auch
mit einem 150-PS-Sechszylinder Typ
XX. Der 2,5-Tonner entfiel zugunsten
des Dreitonners (70-PS-Vierzylinder-
Diesel), der 3,5—-4-Tonner wurde durch
den neuen 4-Tonner (95-PS-Sechszy-
linder) ersetzt.

Die ,, Tram“-Bauart der Omnibusse
fand im Ausland mehr gefallen als im
Inland. Auf Anregung eines auslandi-
schen Kunden entwickelte Henschel da-
her aus dem 5-t-Lkw einen vollkommen
neuen zweiachigen Omnibus-Typ4 G 7
,, Tram®. Dieser Frontlenker zeichnete
sich durch eine auBergewohnliche Tief-
lage aus bedingt durch eine seitliche
Antriebswellenfiihrung.

1937 wurde Oscar R. Henschel zum
Alleinvorstand der Henschel & Sohn
A.-G., die er noch im selben Jahr wie-
der in eine G.m.b.H. umwandelte. Mit
dieser Rechtsform lieBen sich die
Kriegsvorbereitungen verdecken, da
keine Offenlegungspflicht der Ge-
schiftsaktivititen bestand. Vom 45-
Millionen-Grundkapital befanden sich
12 Millionen im Alleinbesitz des allei-
nigen Geschiftsfithrers Oscar R. Hen-
schel.

... mit dem 95-PS-Dieselmotor Typ S
(Bohrung 105 mm, Hub 140 mm,
7274 ccm). Eingebaut war er dariiber-
hinaus in den 38 S Omnibussen und
Lkw sowie in einem 38 S 0 Eil-Schlep-
per. Der Sechszylinder S war als Viel-
stoffmotor ausgelegt und konnte auch
als normaler Vergasermotor mit einem
Treibstoff der Oktanzahl 74, Technik-
gasen (???) (Propan, Butan), Hoch-
druckgasen (Methan- und Leuchtgas)
sowie Generatorgas (Holz-, Holzkoh-
len- und Braunkohlengas) betrieben
werden.

Durch die ,,Arisierung® kamen 1938
verschiedene ehemals jlidische Betriebe
zu Henschel, deren Besitzer man ver-
trieben, verhaftet oder getotet hatte.

Bereits im August 1935 hatte in der
Berliner Henschel-Vertretung ein neu
eingerichtetes Konstruktionsbiiro seine
Tatigkeit auf genommen. Es bestand
aus Ingenieuren von Henschel,
> Hansa-Lloyd (> Borgward) und
> M.A.N. Sie entwickelten nach dem
Umzug nach Frankfurt im Auftrag des
Heereswaffenamtes einen 2,5-t-Drei-
achser mit Allradantrieb fiir die ,, Wehr-
macht®. Den Antrieb besorgte der von
MAN federfithrend entwickelten 80-
PS-Vierzylinder-Diesel HWa 526 D
(6234 ccm), der dem Fahrzeug den
Name ,,Einheits-Diesel” einbrachte.
Den Fertigungsauftrag erhielten Biis-
sing-NAG (> Biissing), > Faun, Hansa-
Lloyd, Henschel, > Krupp, Magirus
und M.A.N. Ab 1937 lief der Einheits-
Lkw vom Band, bis 1940 verlieBen etwa
10 000 Stiick allein das Henschel-Werk,
das fiir das Fahrgestell verantwortlich
war. Er wurde der gelandefahigste deut-
sche Lkw. 1937/38 gab es den Einheits-
Lkw auch kurzzeitig als Vierachser fiir
vier Tonnen Nutzlast.

Ein gleichfalls von der Frankfurter
Arbeitsgemeinschaft im Auftrag des
Heereswaffenamtes (HWa) entwickeltes
75/90-PS-Sechszylinder-Dieselaggre-
gat, der Einheitsmotor Typ 526 D
(MAN-Verbrennungsverfahren mit di-
rekter Einspritzung) wurde ab 1937 von
zehn deutschen Firmen in groBen Se-
rien gefertigt.

Das Henschel-Programm des Jahres
1938 hatte gegeniiber 1937 nur geringe
Veranderungen erfahren, lediglich der
6—6,6-Tonner erhielt einen neuentwi-

ckelten 150/160-PS-Sechszylinderdiesel
Typ U (15459 ccm), womit er zum Mo-
dell 6 U 2 wurde. Zusitzlich bot Hen-
schel erstmals auch einen schweren
Zweiachs-Omnibus in dem Typ 6 J 5N
an.

Bereits 1935 hatte sich Henschel in
den Kreis der deutschen Oberleitungs-
bushersteller (> MAN, > Mercedes-
Benz, > Krupp) eingereiht und auf der
IAA in Berlin ein erstes Fahrzeug ge-
zeigt. Die Serienproduktion startete je-
doch erst 1939 mit 6,5-t-Fahrgestellen
des Typs Obus 11-6500 nach der fiir
., Trolley“-Busse festgelegten Norm-
grofBe II (2 Achsen, max. 90 Plitze).
Verwendet wurden 85-90-kW-Elek-
tromotoren der AEG, Brown Boveri
Co. oder den Siemens-Schuckert-Wer-
ken. Karosseriehersteller im ganzen
Reich fertigten die Aufbauten. Die Ber-
liner Verkehrsbetriebe A.-G. (BVG) er-
hielt im gleichen Jahr zehn dreiachsige
Omnibus-Doppeldecker des Typs BVG
D 38 in konventioneller Haubenaus-
fithrung (60 Sitz-, 15-24 Stehplitze)
und 1940 einen Frontlenker-Versuchs-
fahrzeug Typ DO 36 (68 Sitz-, 7 Steh-
platze), die alle mit dem U-Antriebsag-
gregat ausgestattet waren. Die von der
BVG seit 1936 entwickelten Doppelde-
cker-Busse in Frontlenker-Ausfithrung
wurden ,,Dobus® genannt.

Der am 30. November 1938 verdf-
fentlichte Schell-Plan erlaubte Hen-
schel & Sohn ab 1939 offiziell nur noch
der Bau von 4,5-t-Diesel-Lkw. Dariiber
hinaus sollten die Kasseler schnellst-
moglich zu einer Konstruktionsge-
meinschaft mit einer der drei anderen
Gruppen finden, die 4,5-t-Lkw und
-Omnibusse bauen durften: 1) Daim-
ler-Benz und Wiener Automobilfabrik
A.G., 2) Osterr. Automobilfabriks
A.G. vorm. Austro Fiat; Kldckner-
Humboldt-Deutz A.G., Magiruswerke
(> Magirus); Maschinenfabrik Augs-
burg-Niirnberg und Osterreichische
Saurer-Werke A.G., Wien, sowie
3) Biissing-NAG (> Biissing). Dariiber
hinaus gestand der Schell-Plan Hen-
schel & Sohn zu, gemeinsam mit Biis-
sing-NAG einen dreiachsigen GroB-
raum-Omnibus zu entwickeln.

Bereits zur Internationalen Automo-
bil- und Motorrad-Ausstellung in Ber-
lin 1939 reagierte Henschel & Sohn mit
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einem reduzierten und neugestyltem
Programm. Der Variantenreichtum war
auf den geldndegingigen und entspre-
chend bereift auch steuerbegiinstigten
Lkw-Typ 40 S (4,5 t Nutzlast), den
Frontlenker-Omnibus 40 S ,, Tram“
(40 Sitze) und das Niederrahmen-Om-
nibusfahrgestell 40 S N geschrumpft, ....
Aus dem S-Motor entwickelte Hen-
schel kurz darauf zwei weitere Typen,
deren Leistung auf 110 PS erhoht wor-
den waren: den kleinen SA mit 140 mm
Hub (7274 ccm) und den groflen Typ
SA mit 150 mm Hub (7793 ccm), wo-
bei die 105-mm-Bohrung gleichblieb.

Die Absicht der NS-Planer, den Hen-
schel-eigenen-Lkw-Bau zugunsten der
nach Kriegsbeginn dringend benétigten
Panzer vollig einzustellen, wurde durch
eine Intervention bei Hermann Goring,
dem Hauptverantwortlichen fiir den
Vierjahresplan, verhindert. Henschel
hatte sich fiir eine Zusammenarbeit mit
der zweiten Hersteller-Gruppe ent-
schieden und hatte in Frankfurt mit
KHD und der Wiener Saurer-Werke
A.G. cine ,,Arbeitsgemeinschaft fiir
Lastkraftwagen® (inoffiziell: Frankfur-
ter Arbeitsgemeinschaft) eingerichtet.

Als Ergebnis stellte Henschel & Sohn
1940 die Typen ,,Mars 4500 und ,,Mer-
kur 4500 als ,,erste deutsche Einheits-
Diesel” fiir 4,5 t Nutzlast vor. Die offi-
zielle Bezeichnung lautete HGS 145
bzw. HGA 145 (Henschel & Sohn-Ge-
meinschaftstyp, StraBe bzw. Allrad,
erste Baureihe, 4,5 t) und wurde auf
Anweisung Schells vom 12. Juni 1941 in
Henschel L 4500 S (Henschel L4500 A)
bzw. Omnibus gedndert. Das S stand
fiir den steuerbegiinstigten geldndefa-
higen Wirtschaftswagen, das A fiir den
gelindegingigen Wehrmachtswagen.
Die auch als Frankfurter Wagen be-
zeichneten 4,5-t-Fahrzeuge trieb ein aus
dem kleinen SA-Motor entwickeltes
125-PS-Diesel-Aggregat (7274 ccm) mit
einem neuen Henschel-Lanova-Luft-
speicherverfahren unter der Bezeich-
nung (H)GM 145 (Henschel-Gemein-
schaftsmotor, 7274 mm), wahlweise
aber auch der Typ S an.

Um Platz fiir die Panzer-Produktion
zu schaffen, musste Henschel 1942 die
Nutzfahrzeug-Herstellung (auBer den
Obussen) an Saurer nach Wien abge-
ben, wo sie kurze Zeit darauf durch die

ausschlieBliche Fertigung der 4,5-t-Lkw
von Daimler-Benz (> Mercedes-Benz)
verdrangt wurde. Oscar R. Henschel
verlor 1942 seine fithrende Postition
wegen Meinungsverschiedenheiten
tiber die Art der Riistungsproduktion
und wurde in den Aufsichtsrat abge-
schoben.

In der Nacht des 22. Oktober 1943
bombardierte die englische Luftwaffe
Kassel und machte die Innenstadt dem
Erdboden gleich. Die AuBenbezirke
und Industrieanlagen blieben weitge-
hend verschont, trotzdem wurde die
Zerstorung der Henschel-Werke mit
80 Prozent angegeben. Die Henschel-
Kriegsproduktion lief weiter, aufrecht-
erhalten auch von Zwangsarbeitern,
deren Baracken sich auf dem Werksge-
lande befanden. Erst 1944 stoppte die
Herstellung der Trolleybusse. Zu dieser
Zeit hatte Henschel rund 15 000 Be-
schiftigte.

Nach Kriegsende untersagte die
amerikanische Militirregierung sofort
den Lokomotivbau und I6ste die Kraft-
wagenabteilung aus der Firma Hen-
schel & Sohn. Sie wurde als Hessische
Industrie- und Handels-G.m.b.H. (Hes-
sia) neugegriindet und erhielt 1946 die
Genehmigung zur Reparatur von Lkw
und Umbau eines GMC-Sechszylin-
der-Ottomotors Typ 270 auf das La-
nova-Dieselverfahren (85/95-PS-Ein-
baudiesel) fiir amerikanische GMC-
Lkw (vorrangig 2,5-t-Allrad-Lkw
CCKW 353). Eine hohere PS-Leistung
zu produzieren war voriibergehend ver-
boten. Die Hessia wurde nach der Wih-
rungsreform 1948 aufgelost und Hen-
schel & Sohn erhielt die Genehmigung,
wieder Lkw zu bauen.

Schon kurz nach der Kapitulation
hatte die Belegschaft im Juni 1945 den
Obusbau im Henschel-Zweigwerk Kas-
sel-Altenbauna wieder aufgenommen.
Wichtigster Partner wurde die Wag-
gonfabrik > Uerdingen.

1949 gaben die Amerikaner Oscar R.
Henschel, der in Ludwigsburg inter-
niert gewesen war, die Leitung des
Werks zuriick. Die erste nach dem
Krieg produzierte Henschel-Lokomo-
tive erhielt 1950 die neugegriindete
Deutsche Bundesbahn.

Nach 10jahriger Unterbrechung
brachte die Henschel & Sohn 1950 wie-

der einen eigenen Lkw, den Sechston-
ner HS 6 mit 140-PS-Sechszylinder-
Diesel (Typ 513 DC) heraus, der noch
im gleichen Jahr mit 6,5 t Nutzlast als
HS 140 in Serie ging. Auf Niederrah-
men-Fahrgestellen waren auch Hau-
ben-Omnibusse (HS 6 N/HS 140 N) er-
hiltlich. 1952 steigerte Henschel die
Motorleistung des HS 140 auf 150 PS,
sein Zuladungsvermogen auf 8 t.

Die neue Typencodierung orientierte
sich an der PS-Zahl, wurde aber spéter
auch trotz gesteigerter Motorleistung
(und Nutzlast) fiir das gleiche Baumus-
ter beibehalten. Angehdngte Lettern
enthielten die Bauweise bzw. den Ver-
wendungszweck.

Ein vielbeachtetes Fahrzeug war der
ebenfalls 1950 entwickelte ,, Bimot-
Bus“ (Fahrgestell: 543-Bimot) fiir
90 Personen, 1951 erhielt er den Namen
HS 190-Bimot (1950: 7 Stiick). Der
Chassispreis des ,,Bimot-HS 190* be-
trug 33 900 DM, die Kassbohrer-Ka-
rosserie (> Setra) kostete 26 000 bis
30 000 DM. Dariiber hinaus liefen drei
Bimot-Fahrzeuge (HS 190 S) als drei-
achsige Sattelschlepper (40 t Gesamt-
nutzlast) fiir Esso-Tankauflieger. Die
Konstruktion entstand unter Umge-
hung der von den Allierten verordneten
Leistungsbeschrinkung fiir Henschel-
Motoren. Zwei Sechszylinder-Diesel-
motoren von je 95 PS, zusammen 190
PS (Gesamthubraum 10862 ccm), wa-
ren vorn quer eingebaut, miteinander
gekoppelt und machten den Bus
100 km/h schnell.

1951 folgte der 4- bis 4,5-t-Lkw
HS 100 (ab 1952 mit Allradantrieb, ab
1953 als Bus HS 100 N), getrieben von
einem 100-PS-Sechszylinder-Dieselmo-
tor. Durch stindige Weiterentwicklung
erhohte man 1953 die Nutzlast des HS
100 auf max. 5,25 t und 1959 sogar auf
6,5 t, gleichzeitig erhielt er einen 132-
PS-Diesel.

Um die Chancen auf ausldndischen
Mirkten zu erweitern, errichtete Hen-
schel & Sohn 1951 als erstes deutsches
Auslands-Unternehmen nach dem
Krieg ein Montagewerk in Wadeville
bei Johannisburg. Von dort wurde der
Lkw-Markt in Rhodesien, Siid- und
Siidwest-Afrika bedient.

Der neue Frontlenkeromnibus HS
140 N von 1952 glich mit seinem vorne




HENSCHEL

querliegenden Motor noch dem ,,Bi-
mot-Bus®, doch der HS 200 UN von
1953, in welchem ein Unterflur-Diesel
(200 PS, Linie: 100 Personen, Reise:
66 Sitze) eingebaut war, hatte ein ginz-
lich anderes Erscheinungsbild. Nun fer-
tigte auch Henschel neben > Biissing ei-
nen Unterfluromnibus. Auf dem
HS 200-UN-Fahrgestell priasentierte
Henschel 1955 einen von Kéassbohrer
ausgefithrten Spezial-Langmaterial-
Transportwagen mit 210-PS-Unterflur-
Diesel und einer mittig angeordneten
hochliegenden Frontlenker-Fahrerka-
bine mit zwei hintereinander liegenden
Sitzen.

Nach einer kleinen Vorserie, die un-
ter der Bezeichnung HS 150 (150 PS, 8t
Nutzlast) lief, brachte Henschel & Sohn
1953 anlaBlich der Frankfurter TAA
zwei Schwerlastwagen-Varianten mit
170-PS-Aggregat heraus: der Henschel
HS 170 transportierte als Hauben-Lkw
7,2t,der HS 170 T als Frontlenker 8,7 t
Nutzlast. Der speziell fiir den Export
entwickelte frontgelenkte Universal-
Lkw Typ HS 115 A mit Allradantrieb
?0oder war es nur HS 11577 (115PS, 5t
Nutzlast) komplettierte das Programm.
Ein rundes, massig wirkendes Fahrer-
haus mit geteilter Windschutzscheibe
kennzeichnete die ersten Henschel-
Frontlenker der Nachkriegszeit. Das T
stand fiir die Frontlenker, die Henschel
weiterhin ,, Tram“-Ausfithrung nannte.

Der Verkauf von Einbau-Motoren,
die Henschel an kleinere Fahrzeugpro-
duzenten (unter anderen > Drauz,
> Faka, > Graaff, > Harmening, Késs-
bohrer, > Neoplan, > Orion) lieferte,
waren eine zusitzliche Erwerbsquelle.
Henschel beschéftigte 1953 bereits wie-
der 9300 Menschen (Nach der Kapitu-
lation 1945 waren es um 100).

Mit dem ersten deutschen Gelenk-
Oberleitungsbus (135-150 Personen)
wartete Henschel 1954 auf.

Das Henschel-Omnibusangebot er-
weiterte man 1955 mit dem HS 160
USL (1956: 160 PS-Sechszylinder-Un-
terflur Typ 514 DCU; 1958: 158-PS-
Unterflur-Diesel) fiir den Stadt-, Li-
nien- und Reiseverkehr. Er konnte bis
zu 126 Personen befordern und hatte
eine neuartige von Dipl.-Ing. H. Cro-
seck (> Graaff) mitentwickelte selbst-
tragende Schalen-Konstruktion.

Textsammlung

KUV 1956 9 18 — 20.9.) Werb: Wir
liefern: Pritschenwagen, Kipper, Sattel-
schlepper:

HS 100, 105 PS

HS 120, 125 PS

HS 140, 145 PS

HS 145 Tram, 145 PS

HS 165 Tram, 165 PS

Zur 37. TAA in Frankfurt wartete
Henschel & Sohn mit neun Neukon-
struktionen auf: HS 120 (6,25 t Nutz-
last, 120 PS, 6,1 1) bzw. 125 PS; 1959:
seebohmfest 6,55 t NL, aufgeladene
150 PS), HS 145 T (8,2 t), HS 165 T
(11,2 t, als Weiterentwicklung des HS
170 T) und den Dreiachser HS 3-180
(16 t), der hauptsdchlich exportiert
wurde.

TAA 1955 bot man den neuen Front-
lenker-Omnibus HS 120 N (5,4 1-125
PS-Diesel) fiir Linien- (71 Personen)
und Fernreiseverkehr (51 Sitze).

IAA 1955: Der Gelenkomnibus HS
200 UN (200 PS-Sechszylinder, 13312
cem, 16 t zGG) fiir 100 Personen (65
Sitze) bestand aus einem zweiachsigen
Henschel-Omnibus-Fahrgestell mit 210
PS-Unterflurmotor und einem zwei-
achsigen Késsbohrer-Anhidnger mit
Faltenbalgverbindung.

1957 wurde der HS 160 USL mit
Luftfederung versehen. In der Kennung
stand U fir Unterflur, S fiir selbsttra-
gende Schalenbauweise und L fir
Leichtmetall. Viele seiner Bauteile fan-
den auch bei Omnibusanhdngern Ver-
wendung, deren Einsatz jedoch 1956 ge-
setzlich verboten wurde. Konsequent
entwickelte Henschel daraufhin einen
bis zu 176 Personen fassenden GroB3-
raum-Gelenkomnibus auf Basis des HS
160 USL wahlweise mit 158 oder 180
PS, sein elektrisch betriebenes Oberlei-
tungs-Pedant hie3 HS 160 OSL.

Im Programm 1957 standen die
Oberleitungsbusse HS 90 E (75 Perso-
nen), 562 E (85100 Personen) und 562
D (110—115 Personen). Sowohl der ge-
meinsam mit der Waggonfabrik Uer-
dingen gebaute selbsttragende Uerdin-
gen/Henschel-Typ UH II1/S, als auch
der 1 1/2-Decker-Obus 562 EG fassten
135-150 Personen. Die Leistung der

Elektromotoren lag zwische 90 und 125
kW.

Als Antwort auf die ab 1958 gelten-
den Seebohm-Verordnungen und um
das Angebot im Nutzlastbereich nach
unten auszudehnen, gingen 1957 der
erste  Henschel-Unterflur-Lkw als
Frontlenker HS90 U (4,3-4,7t, 90-PS-
Vierzylinder-Unterflurmotor (Typ 517
D 4 U, 4080 ccm) direkt hinter der Vor-
derachse) und das ebenfalls neue Hau-
benmodell HS 95 (4,95 t) in Produk-
tion. 1959 steigerte man die Motorleis-
tung im HS 95 auf 115 PS und die Zu-
ladungsmoglichkeit auf 5,3 t. Mit ei-
nem zuldssigen Gesamtgewicht von §,7
t unterlagen sie nicht dem gerade ein-
gefiihrten Sonntagsfahrverbot.

Eine ebenfalls neuer Frontlenker
stellte 1957 der HS 120 T dar, der zu-
erst mit dem 125-PS-Sechszylinder 522
DPT und ab 19xx: das auf 145 PS auf-
geladene ehemalige 125-PS-Aggregat
erhielt, womit bei einem Lastzugge-
wicht von 24 t, die ab 1958 gesetzlich
vorgeschriebenen 6 PS Leistung pro
Tonne erfiillte. Als weitere Erginzung
erschien der Frontlenker HS 145 TS
(145 PS, aufgeladen 180 PS), der als ers-
ter Sattelschlepper Deutschlands Luft-
federung aufwies. Der neue dreiachsige
HS 3-125 mit 16 t zGG erfreute sich
bald auch im Ausland starker Nach-
frage. Entgegen seiner Benennung trieb
ihn normalerweise ein per Rootsgeblise
mechanisch auf 150 PS aufgeladener
125-PS-Sechszylinder-Diesel. 1961
wurde der Dreiachser mit 20 t zGG in
HS 20 umbenannt und 1962 mit 22 t
zGG zum HS 22 (14 t Nutzlast).

Die lang andauernde Diskussion, die
zur Mitte der flinfziger Jahre um die
Seebohm-Verordnungen gefiihrt wurde,
hatte die Nutzfahrzeug-Kéufer verun-
sichert. Verluste im Lokomotiv-Export
und Zahlungsverpflichtungen der Hen-
schel & Sohn G.m.b.H. (Stammkapital:
45 Millionen DM im Besitz der Fami-
lie Henschel, davon 75 Prozent bei Os-
car R. Henschel) fiir eine von Oscar R.
Henschel privat gegriindete Henschel-
Maschinenbau G.m.b.H. fithrten An-
fang September 1957 in eine Liquidi-
titskrise, ein Vergleich wurde bean-
tragt. Die Zulieferer forderten ihr Geld.
Der Bund und das Land Hessen griin-
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deten zur Sanierung des Unternehmens
als Auffanggesellschaft Anfang No-
vember die Betriebsgesellschaft Hen-
schel-Werke G.m.b.H. mit einem
Grundkapital von 19,5 Millionen DM
(itbernommen vom Bund, einer Ban-
kengruppe und Oscar R. Henschel).
Die gewinnversprechenden Betriebs-
teile pachtete die Auffang-G.m.b.H.
einschlieBlich Maschinen und Ge-
biude. Auch der Auftragsbestand von
200 Millionen DM wurde iibernom-
men, nicht aber die Schulden. Die Pro-
duktion des Werks Altenbauna, das
von > Volkswagen iibernommen wurde,
verlagerte man auf die anderen Ferti-
gungsstitten, bevor sie (wie auch die
Henschel-Werkswohnungen) neue Be-
sitzer fand. Am 31. Dezember 1957 en-
dete die Henschel & Sohn GmbH; die
neue Firmenbezeichnung ab 1. Januar
1958  schlicht ~ Henschel-Werke
G.m.b.H.

Mit Wirkung zum 1. Mérz 1959 ging
das Stammkapital der Henschel &
Sohn G.m.b.H. (45 Millionen DM) von
der Familie Henschel an ein Konsor-
tium Uber, das aus Herbert Coutinho,
Dr. Fritz Aurel Goergen, der Deut-
schen Bank, der Commerzbank und der
Frankfurter Bank bestand. Als Folge
musste Oscar R. Henschel den Vorsitz
der Geschiftsfithrung beider Unter-
nehmen an Dr. Fritz Aurel Goergen ab-
geben.

HIER STIMMT ETWAS NICHT!!!,
(Richtig: Den HS 165 TI (192 PS) fiir
den 32-t-Zug der Seebohmgesetzge-
bung gab es erst ab Ende 1960); See-
bohmgesetze wurden wann ??? Realitét;
Und damit auch die Frage nach den
Umsitzen und die Genesung)

Der neue Vorsitzende verhalf dem
Unternehmen wieder zu steigenden
Umsitzen. Das Typenprogramm ver-
zweigte sich zusehends. Neben den in
Deutschland zugelassenen nutzlastre-
duzierten Typen wurden auch Fahr-
zeuge mit den fiir den Export notwen-
digen Abmessungen gebaut. Innerhalb
eines Jahres erhohte sich die Zahl der
Beschiftigten von 8000 auf 12 000, der
Umsatz stieg von 200 Millionen DM
auf 251 Millionen DM und 1960 auf
400 Millionen DM. Die Lkw-Fertigung

hatte 50 Prozent Anteil am Umsatz der
Henschel-Werke und machte 40 Pro-
zent des Exports aus. Bereits im Friih-
jahr 1959 konnten den Glaubigern die
letzten Raten zuriickgezahlt werden.
Gegen Ende des Jahres erhielt das Un-
ternchmen den Namen Henschel-
Werke GmbH. Aus dem Henschel-
Stern verschwand der Zusatz ,,und
Sohn*.

Neue Motoren mit Direkteinsprit-
zung 1959

Zur IAA 1959 in Frankfurt trat Hen-
schel mit dem Prototypen eines neuen
Dreiachs-Frontlenkers Typ HS 3-125 T
an. Aus dem gleichnamigen Hauben-
wagen entstanden, bildete er einen
Kompromiss zwischen den geltenden
Seebohm-Verordnungen und einer er-
hofften Anderung derselben, nicht zu-
letzt aber auch den Exportinteressen.
Bei erlaubten 18 t zGG konnte er 11 t
Nutzlast tragen. Mit 192 PS (Sechszy-
linder-Diesel mit Direkteinspritzung)
zielte Henschel auf die Zulassung des
32-t-Lastzugs und erfiillte bereits die 6
PS/t-Anforderung.

Als typische ,,Seebohm-Typen* hatte
Henschel von 1959 bis 1960 die Front-
lenkertypen HS 3-125 T, HS 165 T (der
HS 165 TT ab Ende 1960 !!!) und HS 100
T, sowie die entsprechenden Kipper
und Sattelschlepper im Programm.

Zu ihrem 150jdhrigen Jubildum am
15. Oktober 1960 blickte die Firma auf
50 000 Lkw und Omnibusse zuriick, die
sie seit 1925 auf die Rader gestellt hatte.
Im selben Jahr erreichte die Zahl der
Beschiftigten mit 14 000 den hochsten
Stand der Nachkriegszeit. Dazu trug
besonders die Fahrzeug- und Panzer-
Produktion fiir die Bundeswehr bei, die
1956 begonnen hatte.

Henschel produzierte ausschlieBlich
schwere und schwerste Fahrzeuge.
Kundenwiinschen nach leichten Nutz-
fahrzeugen konnte nicht entsprochen
werden. Um die Chancen auf dem
EWG-Markt zu erhohen, kam es im
Oktober 1961 zu einem Vertrag mit der
franzosischen S.A. de Véhicules Indus-
triels et d'Equipments Mécaniques
(kurz: Saviem), Suresnes. Saviem war
der Zusammenschluss einer Reihe der

bekanntesten franzosischen Automo-
bilfabriken einschlieBlich der Omni-
busfertigung von Chausson. Die
Saviem-Aktien befanden sich im Besitz
von Renault und der Schneider-
Gruppe. Das Abkommen war auf
25 Jahre befristet und sah ab 1965 eine
gemeinsame Entwicklung, ein gemein-
sames Fabrikationsprogramm und eine
Zusammenlegung der Fertigungskapa-
zitédten vor.

Zur Rationalisierung fithrte Hen-
schel 1961 bei der vollig neu konstru-
ierten Lkw-Generation das Baukasten-
system ein. Wichtige Fahrzeugelemente
waren nun modelliibergreifend aus-
tauschbar, auch zwischen Haubenfahr-
zeugen und Frontlenkern. Als erste
Fahrzeuge der neuen Baureihe kamen
die mit Sechzylinder-Motoren ausge-
statteten Typen HS 14 (168 PS und
180 PS) und HS 16 (192 PS) heraus. Auf
den eckigen Frontlenker- und Hauben-
Fahrerhdusern, die der Designer Louis
L. Lepoix gestaltet hatte (Lepoix ge-
staltete auch > Biissing-Lkw), erschien
der Namenszug ,,Henschel-Saviem-Re-
nault”. Die neue Typenbezeichnung
orientierte sich an dem zulédssigen Ge-
samtgewicht. Angehdngte Buchstaben-
kombinationen verwiesen auf die Aus-
fihrung, so bedeutete ,,TL* (Tram-
Lkw) bzw. ,,F* Frontlenker und ,,H*
Hauber. Die alten Modelle blieben (mit
neuen Bezeichnungen) auf dem Markt.
Im gleichen Jahr iibernahm Dr. Goer-
gen die Anteile von Couthino. Der An-
teil der Banken ging auf ein amerika-
nisches Konsortiunm unter Fiihrung
der Morgan Guaranty Trust Comp.,
New York {iber.

Zum 1. Januar 1962 wurde das Un-
ternehmen erneut eine Aktiengesell-
schaft (Dr. FA.Goergen gehorten 51
Prozent des Grundkapitals von 53 Mil-
lionen DM).

Im Rahmen einer Typenbereinigung
und um fiir den Lkw-Bau alle Kapazi-
tiaten zu nutzen, endete 1962 der Hen-
schel-Omnibusbau und damit auch die
typenreiche Oberleitungsbus-Produk-
tion.

Der kleinste Lkw-Grund-Typ der
Henschel-Werke mit 150 PS war der
mehr als zehn Jahre gebaute HS 100,
der kurz hintereinander in HS 11 und
schlieBlich in HS 12 umbenannt wurde.
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Als stirkstes Fahrzeug mit 192 PS stand
der dreiachsige HS 34 TAS (noch mit
der alten runden Frontlenkerkabine)
im Programm, als weitere Typen HS 14,
HS 16, HS 20, HS 22. Im Oktober 1962
ging der HS 15 in Serie.

Nach Meinungsverschiedenheiten
mit Saviem wurde 1963 der Kooperati-
onsvertrag gelost und, um leichter im
EFTA-Markt agieren zu konnen, im
gleichen Jahr ein Vertrag mit der briti-
schen Rootes Ltd. (Markenname
,,Commer*) geschlossen. Die fast voll-
stindig in England produzierten und
mit Perkins-Dieselmotoren ausgestat-
teten Commer-Fahrzeuge von zwei bis
sieben Tonnen Nutzlast erhielten den
Henschel-Stern und als Typen-Ken-
nung ein ,,HC* (,,Henschel-Commer*)
vorangestellt. Nur der kleinste Typ HC
5 EG (60-PS-Vierzylinder) hatte eine
kurze Haube, die iibrigen vier Modelle
waren frontgelenkt: HC 7 TL (78-PS-
Vierzylinder), HC9TL, HC 10 TL, HC
11 TL (119-PS-Sechszylinder). Die
Henschel-Commer-Fahrzeuge lieBen
sich auf dem deutschen Markt kaum
absetzen, nicht zuletzt wegen der in
Deutschland uniiblichen Zoll-Abmes-
sungen aller Teile.

Erstmals in Deutschland bot eine ei-
gens gegriindete Henschel-Finanz-
GmbH ab 1962 XXX ? die Moglichkeit,
Nutzfahrzeuge zu leasen.

Die anvisierte inter-européische Ko-
operation trug wider Erwarten keine
Friichte. 1964 wurde Dr. Goergen we-
gen des Verdachts geschiftlicher Un-
treue verhaftet (Rehabilitierung erst
1975). Goergen verkaufte seine Aktien
an die Rheinischen Stahlwerke A.G.
(Rheinstahl), Essen, die restlichen Ak-
tien der Morgan-Gruppe erhielt Rhein-
stahl kurze Zeit spéter. Da das Nutz-
fahrzeugprogramm der ebenfalls zu
Rheinstahl gehdrenden > Hanomag
dem der Commer-Fahrzeuge glich,
wurde der Vertrag mit Rootes gekiin-
digt. Im Jahr 1964 gab es ein neues Mo-
dell im Henschel-Schwerlastwagenpro-
gramm, den HS 26.

Ab 1. September 1965 firmierte Hen-
schel als Rheinstahl Henschel AG. Auf
der Frankfurter IAA traten (mit Hen-
schel, Hanomag und > Tempo) alle
drei zum Rheinstahl-Konzern geho-
renden Firmen erstmals gemeinsam an

die Offentlichkeit. Erstmals prisen-
tierte man ein gemeinsames Hano-
mag/Henschel-Markenzeichen, unter
dem ab Friihjahr 1968 die Produkte bei-
der Rheinstahl-Tochter vertrieben wur-
den.

Lao 1968 1 13) Kurz war das von
Lkw-Konstrukteur Gerhard Wolters
(47) bei der Hanomag gebotene Zwi-
schenspiel. Nach 1 1/2-jdhrigem Auf-
enhalt in Hannover kehrte Wolters, auf
dessen Initiative bei Henschel die Drei-
achser-Sattelschlepper mit zwei gelenk-
ten Vorderachsen entwickelt wurden
wieder zu seiner alten Firma, der Daim-
ler-Benz AG, Stuttgart, zuriick. In Un-
tertlirkheim {ibernimmt Wolters neue
Konstruktionsaufgaben.

Zusatzlich zu dem Baustellenfahr-
zeugmarkt, auf dem Henschel traditio-
nell immer stark vertreten war, wollte
Rheinstahl Henschel mit neuen Fern-
verkehrs-Lkw verstirkt in den Fern-
verkehrssektor vorstoBen. Ein neuent-
wickeltes, kippbares Fahrerhaus mit
iiberarbeiteter Front und angehobener
Dachpartie versprach mehr Platz und
Komfort. Elipsoide Scheinwerfer in der
StoBstange integriert, versprachen bes-
ser Ausleuchtung der Fahrbahn. Eine
allgemeine Rezession, die die Nutz-
fahrzeughersteller besonders traf,
fithrte in der Folgezeit zu Entlassungen
und weiteren Rationalisierungen. 1967
iibernahmen die Henschel-Nutzfahr-
zeug-Verkaufsgesellschaften den Ver-
trieb und die Wartung der Hanomag-
Fahrzeuge. Die Rheinstahl-Henschel-
Typen erhielten die Typenbezeichnung
der Rheinstahl Hanomag. ,,F* stand
fir Frontlenker, ,,H“ fiir Haube, zwel
Zahlen gaben das Gesamtgewicht an
und die dritte Zahl den Motorenher-
steller. Verwendungszweck und techni-
sche Besonderheiten des Fahrzeugtyps
wurden durch weitere angehingte
Buchstabenkombinationen gekenn-
zeichnet. Das Gesamt-Programm bei-
der Firmen umfasste nun Lkw von ei-
ner Tonne Nutzlast bis 42 Tonnen Ge-
samtgewicht. Die Typenreihe der
Rheinstahl Henschel begann mit 12 t
Gesamtgewicht. Die Lanova-Diesel-
motoren wurden im gleichen Jahr durch
eine neue Motoren-Konstruktion mit

Direkteinspritzung abgelost, die aufge-
laden bis 260 PS leistete. Eine Spitzen-
leistung war 1968 die Entwicklung einer
dreiachsigen 42-t-Sattelzugmaschine
fiir Flugfeld-Tankwagen (80 000 Liter).

Unter dem Industriemanager Toni
Schmiicker, der die Sanierung des
Rheinstahl-Konzerns in Angriff nahm,
suchte man Partner fiir die verlustbrin-
gende Lkw-Produktion.

1968 wurde die Hanomag-Henschel-
Fahrzeugwerke GmbH griindet (> Ha-
nomag-Henschel). Die Daimler-Benz
A.G. iibernahm sowohl 51 Prozent des
Kapitals als auch die industrielle Fiih-
rung des Unternehmens und begann ab
April 1969 die Fertigung und den Ver-
trieb der Hanomag-Henschel-Fahr-
zeuge auf dem sogenannten ,,zweiten
Vertriebsweg™ aufzunehmen. Der Hen-
schel-Stern als Markenzeichen entfiel
und machte dem Hanomag-Henschel-
Schriftzug Platz. Auf der Frankfurter
TIAA 1969 zeigte Hanomag-Henschel
noch neue Typen (unter anderen F 131,
F 221, F 321) und ein neues Fahrerhaus,
doch auch bereits die ersten Typen mit
Mercedes-Benz-Motoren. 1971 erwarb
Daimler-Benz den Rest des Kapitals
der Hanomag-Henschel und stellte
1973 den ,,zweiten Vertriebsweg™ ein.
1974 wurden die letzten Henschel-Lkw,
insbesondere der Transportbetonmi-
scher F 261 BM, ausgeliefert. 1982
sollte das Fahrerhaus des 1967 vorge-
stellten H 111 noch einmal Aufmerk-
samkeit erregen: Steyr-Daimler-Puch
verwendete es fiir die neuen Mittel-
klasse-Lkw Typ 591 und 691.

Fortan war der Name Henschel vom
Nutzfahrzeugmarkt verschwunden.
Daimler-Benz baute das Werk zu sei-
nem Achsen-Lieferanten aus. Die
schweren Mercedes-Benz-Hauben-
Lkw 2624 fiir den Export wurden aus
Worth ausgelagert und in Mittelfeld
bis 1978 in Kassel gebaut.

Als reiner Markenname blieb Hen-
schel bei Lokomotiven, Dampferzeu-
gern, Werkzeug- und Schwermaschi-
nen erhalten. 1974 erhielt die August
Thyssen A.G. diesen Betriebsteil bei
der Ubernahme der Rheinischen Stahl-
werken. Nach der Umfirmierung der
Muttergesellschaft 1976 in Thyssen In-
dustrie AG baute man unter der neuen
Geschiftsbezeichnung Thyssen-Hen-
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schel weiterhin Fahrzeuge. Es waren
dies vornehmlich Panzer und Rad-
transportpanzer (ab 1979 den ,,Fuchs®-
Radtransportpanzer, eine komplett mi-
litarisierte Form des Lkw) sowie Loko-
motiven. 1985 wurde unter anderem ein
Triebkopf des Intercity Experimental
ICE an die Bundesbahn ausgeliefert.

Der Schienenfahrzeugbau firmierte
ab 1990 ABB Henschel AG, Mann-
heim, als Tochterunternehmen des
schwedischen ABB-Konzerns und
wurde von ABB zum 1. Januar 1996 in
die ADtranz ABB Daimler-Benz Trans-
portation GmbH (> AEG) eingebracht.
Zum 1. Januar 1997 verkaufte Thyssen
den Kasseler Wehrtechnik-Bereich an
die Kuka-Wehrtechnik, Augsburg, ei-
nem Tochterunternehmen der IWKA
AG, Karlsruhe, die damit ihr Pro-
gramm leichter und gepanzerter Rad-
und Kettenfahrzeuge erweiterte.
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